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Penggunaan ruang jalan yang tidak teratur akibat kurang maksimalnya pembagian lajur akan 
mengakibatkan tidak efisiennya penggunaan ruang jalan sehingga kapasitas jalan tidak optimal, yang 
akan berpengaruh terhadap kinerja jalan. Pada kondisi saat ini ruas Jalan Sutan Syahrir terbagi atas 
enam lajur dua arah, masing-masing arah terdiri dari 1 lajur sepeda dan 2 lajur untuk motor dan 
mobil. Hal ini mungkin didasarkan agar tidak terjadi konflik antara sepeda yang berkecepatan lambat 
dengan kendaraan bermotor yang memiliki kecepatan lebih tinggi. Namun gangguan pergerakan lalu 
lintas akibat adanya arus yang tidak homogen akan berpengaruh terhadap kinerja jalan. Sehubungan 
dengan permasalahan tersebut, maka diperlukan studi dan analisa untuk mengetahui nilai kapasitas, 
derajat kejenuhan, dan tingkat pelayanan ruas jalan, sehingga dapat dicari solusi permasalahannya. 
Metodologi diawali dengan pendahuluan, studi literature dengan pengumpulan data (data primer dan 
data sekunder). Data primer mencakup survei geometrik jalan, lalu lintas, dan kecepatan. Dilanjutkan 
dengan analisa yaitu: analisa geometrik jalan, analisa volume lalu lintas, kapasitas dan kinerja ruas 
jalan dengan metode MKJI 1997, analisa kecepatan dengan perbandingan metode MKJI dan waktu 
antara, dan analisa kapasitas dan kinerja Jalan Sutan Syahrir kondisi eksisting serta dengan kajian 
beberapa alternatif lajur jalan. Pembahasan serta kesimpulan kajian alternatif terbaik dan proyeksi 
hingga 5 tahun kedepan.  
Untuk kondisi eksisting, berdasarkan survei dan analisa kecepatan diperoleh kecepatan tempuh 
arus bebas kendaraan dengan metode waktu antara (arus bebas kendaraan sesungguhnya) lebih kecil 
dibandingkan dengan Metode MKJI 1997, yaitu kecepatan tempuh rata-rata kendaraan dengan 
metode waktu antara diperoleh 42,38 km/jam sedangkan dengan metode MKJI diperoleh 48,07 
km/jam, sehingga kecepatan kendaraan bergerak lebih bebas. Pembagian lajur di ruas Jalan Sutan 
Syahrir yang ada saat ini 6/2 UD (1 lajur sepeda 1,6 m, lajur kendaraan bermotor 3,3 m dan 3,6 m), 
analisa kinerja jalan diperoleh nilai arus total (Q) volume kendaraan saat jam puncak 2277 smp/jam, 
kapasitas 2694 smp/jam,  DS 0,85. Nilai derajat jenuh ini menunjukkan pada saat jam puncak 
pengemudi memiliki kebebasan yang sangat terbatas dalam menjalankan kendaraan, kenyamanan 
rendah, tetapi kondisi ini masih dapat ditolerir untuk waktu yang sangat singkat. 
Perbandingan kinerja jalan Sutan Syahrir pada kondisi eksisting (6/2 UD) diperoleh DS 0,85, 
dan untuk kajian alternatif terbaik alternatif 7 (6/2 D) dengan pemisahan lajur sepeda, sepeda motor, 
dan roda 4, diperoleh DS 0,55 untuk sepeda motor dan 0,23 untuk roda 4. Nilai derajat jenuh ini 
menunjukkan pengemudi dapat mempertahankan kecepatan yang diinginkannya tanpa atau dengan 
sedikit tundaan, dengan prediksi hingga 5 tahun kedepan nilai derajat jenuh (DS) 0,81 untuk sepeda 
motor dan 0,36 untuk roda 4, mendekati nilai derajat jenuh (DS) kondisi eksisting. Umumnya kajian 
ruas jalan yang ada mediannya memiliki nilai derajat jenuh yang lebih rendah, namun perbedaan nilai 
derajat jenuh antara kondisi lajur tanpa median dan median tidak terjadi perbedaan yang signifikan, 
dengan kondisi terbaik dilakukan pemisahan lajur masing-masing kendaraan (lajur sepeda, sepeda 
motor, dan roda 4 terpisah) sehingga  dari segi pelayanannya dapat lebih baik. 
Kata kunci : Kinerja Jalan, Kecepatan Tempuh, Lajur Jalan. 
1. PENDAHULUAN 
 
1.1.  Latar Belakang 
Penggunaan ruang jalan yang 
tidak teratur akibat kurang 
maksimalnya pembagian lajur akan 
mengakibatkan tidak efisiennya 
penggunaan ruang jalan sehingga 
kapasitas jalan tidak optimal, hal ini 
juga akan berpengaruh terhadap 
kinerja jalan. 
Permasalahan Kapasitas 
jumlah kendaraan yang melewati satu 
jalur pada volume kendaraan dijalan 
bisa mengakibatkan ketidak-
nyamanan bagi pengguna jalan. Salah 
satu contoh penyebab ketidak= 
nyamanan tersebut yaitu dimana 
kendaraan bermotor sering 
mengalami pengurangan kecepatan 
atau kendaraan terpaksa bergerak 
perlahan pada saat jam puncak, pagi, 
siang dan sore hari. Pada kondisi ini 
pergerakan lalu lintas menjadi tidak 
teratur, para pengendara cenderung 
mengambil ruang kosong 
didepannya, tanpa memperhatikan 
lajur jalan yang sudah ditentukan, 
sehingga menimbulkan kemacetan. 
Di sepanjang ruas Jalan Sutan 
Syahrir terdapat sarana 
pemerintahan, dan disekitarnya juga 
terdapat kawasan pemukiman, 
perdagangan dan jasa, serta 
pendidikan, sehingga pada saat jam 
puncak di sekitar jalan tersebut sering 
terjadi konflik dari bergeraknya arus 
lalu lintas yang menyebabkan 
terjadinya kemacetan dan ketidak-
teraturan di sepanjang ruas jalan. 
Pada kondisi saat ini ruas Jalan Sutan 
Syahrir terbagi atas enam lajur dua 
arah, masing-masing arah terdiri dari 
1 lajur sepeda dan 2 lajur untuk 
motor dan mobil. Hal ini mungkin 
didasarkan agar tidak terjadi konflik 
antara sepeda yang berkecepatan 
lambat dengan kendaraan bermotor 
yang memiliki kecepatan lebih tinggi. 
Namun gangguan pergerakan lalu 
lintas akibat adanya arus yang tidak 
homogen (kendaraan roda dua dan 
roda empat)  juga akan berpengaruh 
terhadap kinerja jalan. 
Sehubungan dengan 
permasalahan tersebut di atas, maka 
diperlukan studi dan analisa untuk 
mengetahui nilai kapasitas, derajat 
kejenuhan, dan tingkat pelayanan 
ruas jalan terhadap arus lalu lintas 
yang bergerak, sehingga dapat dicari 
solusi permasalahannya. 
 
1.2.  Rumusan Masalah 
Dengan latar belakang 
tersebut di atas, maka yang 
menjadi permasalahan adalah 
sebagai berikut : 
1) Bagaimana nilai kecepatan 
tempuh kendaraan dengan 
perbandingan menggunakan 
Metode MKJI 1997 dan Metode 
Waktu Antara.  
2) Bagaimana tingkat kinerja ruas 
Jalan Sutan Syahrir dilihat dari 
arus lalu-lintas pada jam puncak, 
kapasitas, dan derajat kejenuhan. 
3) Seberapa besar pengaruh 
alternatif pembagian lajur jalan 
terhadap kinerja di ruas Jalan 
Sutan Syahrir hingga 5 tahun 
mendatang. 
 
1.3.  Tujuan Penelitian 
Tujuan dari penelitian adalah 
untuk  : 
1) Mengetahui kecepatan tempuh 
kendaraan dengan perbandingan 
menggunakan Metode MKJI 
1997 dan Metode Waktu Antara. 
2) Mengetahui kinerja ruas Jalan 
Sutan Syahrir sehubungan 
dengan pergerakan arus lalu 
lintas pada masa sekarang 
dengan standar MKJI 1997 yang 
dilihat dari dari arus lalu-lintas 
pada jam puncak, kapasitas, dan 
derajat kejenuhan. 
3) Memberikan alternatif 
pembagian lajur jalan untuk 
meningkatkan pelayanan yang 
ada sekarang dan masa 
mendatang. 
 
1.4.  Pembatasan Masalah 
Untuk memperjelas 
permasalahan dan memudahkan 
dalam menganalisa, maka dibuat 
batasan-batasan masalah sebagai 
beriku : 
1) Penelitian dilakukan pada ruas 
Jalan Sutan Syahrir.  
2) Pengambilan data berdasarkan 
survei lapangan. 
3) Data yang diambil hanya 
mencakup geometri jalan, arus 
lalu lintas, dan kecepatan 
kendaraan pada saat jam puncak. 
4) Pengambilan data dilakukan 
hanya pada saat cuaca cerah dan 
dicatat pada arus normal. 
5) Pengambilan data lalu lintas 
dilakukan selama 4 (empat hari) 
yaitu hari Jum’at, Sabtu, 
Minggu dan Senin dari pukul 
06.00 sampai dengan 18.00 
WIB, dan diambil per 1 jam. 
6) Pengambilan data kecepatan 
dilakukan selama 1 (satu hari) 
yaitu setelah diketahui jam 
puncak pada volume lalu lintas 
terbesar setelah dilaksanakannya 
survei lalu lintas. 
7) Metode analisis yang digunakan 
adalah MKJI 1997. 
8) Alternatif pembagian lajur jalan 
didasarkan pada Tata Cara 
Perencanaan Geometrik Jalan 
Antar Kota, Kriteria Lajur 
Sepeda Motor untuk Ruas Jalan 
Arteri Sekunder,  dan mengacu 
pada formulasi-formulasi dalam 
MKJI 1997. 
9) Kajian analisa kinerja jalan 
dilakukan berdasarkan kondisi 
sekarang (tahun 2015) hingga 
kondisi lalu lintas pada masa 
yang akan datang (2020). 
10) Menganalisa waktu antara 
kendaraaan, mengelompokkan 
menjadi kendaraan bebas dan 
kendaraan pengikut, serta 
mendistribusikan kecepatan 
kendaraan bebas dan kendaraan 
pengikut.  
11) Penelitian ini dilakukan tidak 
membahas analisa biayanya. 
12) Kondisi yang ada saat ini ruas 
Jalan Sutan Syahrir memiliki 
tipe jalan enam-lajur dua-arah 
tak-terbagi dengan lebar 17 
meter, adapun analisis alternatif 
pembagian lajur sebagai dasar 
pemilihan prosedur perhitungan 
jalan perkotaan dikaji alternatif 
kajian kinerja ruas jalan dengan 
pembagian 1 lajur sepeda dan 2 
lajur untuk kendaraan bermotor 
masing-masing arah (dengan 
median atau tanpa median), 
alternatif kajian kinerja ruas 
jalan dengan pemisahan lajur 
sepeda, lajur sepeda motor, dan 
lajur roda 4  masing-masing arah 
(dengan median atau tanpa 
median), dan alternatif kajian 
kinerja ruas jalan dengan 
pembagian 1 lajur sepeda + 
sepeda motor dan 2 lajur untuk 
roda masing-masing arah 
(dengan median atau tanpa 
median). 
 
2. TINJAUAN PUSTAKA 
 
2.1. Jalan Perkotaan 
Jalan dikelompokkan sesuai 
fungsi jalan. Fungsi jalan tersebut 
dikelompokkan sebagai berikut : 
a) Jalan Arteri 
b) Jalan Kolektor 
c) Jalan Lokal 
Karakteristik suatu jalan akan 
mempengaruhi kinerja jalan tersebut. 
Karakteristik jalan tersebut terdiri 
atas beberapa hal, yaitu : 
a) Geometrik 
b) Komposisi arus dan pemisahan 
arah; volume lalu lintas 
dipengaruhi komposisi arus lalu 
lintas, setiap kendaraan yang 
ada harus dikonversikan 
menjadi suatu kendaraan 
standar. 
c) Pengaturan lalu lintas, batas 
kecepatan jarang diberlakukan 
didaerah perkotaan Indonesia, 
dan karenanya hanya sedikit 
berpengaruh pada kecepatan 
arus bebas. 
d) Hambatan samping; banyaknya 
kegiatan samping jalan di 
Indonesia sering menimbulkan 
konflik, hingga menghambat 
arus lalu lintas. 
e) Perilaku pengemudi dan 
populasi kendaraan; manusia 
sebagai pengemudi kendaraan 
merupakan bagian dari arus lalu 
lintas yaitu sebagai pemakai 
jalan. Faktor psikologis, fisik 
pengemudi sangat berpengaruh 
dalam menghadapi situasi arus 
lalu lintas yang dihadapi. 
Geometrik suatu jalan terdiri 
dari beberapa unsur fisik dari jalan 
sebagai berikut : 
a) Tipe jalan; berbagai tipe jalan 
akan menunjukan kinerja 
berbeda pada pembebanan 
lalulintas tertentu, misalnya 
jalan terbagi, jalan tak terbagi, 
dan jalan satu arah. 
b) Lebar jalur; kecepatan arus 
bebas dan kapasitas meningkat 
dengan pertambahan lebar jalur 
lalu-lintas. 
c) Bahu/Kereb; kecepatan dan 
kapasitas jalan akan meningkat 
bila lebar bahu semakin lebar. 
Kereb sangat berpengaruh 
terhadap dampak hambatan 
samping jalan. 
Fungsi utama dari suatu jalan 
adalah memberikan pelayanan 
transportasi sehingga pemakai jalan 
dapat berkendaraan dengan aman dan 
nyaman. (MKJI,1997) 
Tipe jalan pada jalan perkotaan 
menurut Manual Kapasitas Jalan 
Indonesia (1997) adalah sebagai 
berikut ini.  
1.  Jalan dua lajur dua arah (2/2 
UD).  
2.  Jalan empat lajur dua arah.  
a.  Tak terbagi (tanpa median) 
(4/2 UD).  
b.  Terbagi (dengan median) 
(4/2 D).  
3.  Jalan enam lajur dua arah 
terbagi (6/2 D).  
4.  Jalan satu arah (1-3/1). 
 
2.1.1 Tipe Kendaraan Jalan 
Perkotaan  
Penggolongan tipe kendaraan 
untuk jalan dalam kota berdasarkan 
MKJI 1997 adalah sebagai berikut: 
a) Kendaraan ringan / Light 
Vehicle (LV). 
b) Kendaraan berat / Heavy Vehicle 
(HV). 
c) Sepeda motor / Motor Cycle 
(MC) 
d) Kendaraan tak bermotor / 
Unmotorised (UM) 
Berbagai jenis kendaraan 
diekivalensikan ke satuan mobil 
penumpang dengan menggunakan 
faktor ekivalensi mobil penumpang 
(emp), emp adalah faktor yang 
menunjukkan berbagai tipe 
kendaraan dibandingkan dengan 
kendaraan ringan. Nilai emp untuk 
berbagai jenis tipe kendaraan dapat 
dilihat pada Tabel 2.1 dan Tabel 2.2. 
Tabel 1 Ekivalensi Kendaraan 
enumpang (emp) untuk Jalan 
Perkotaan Tak Terbagi 
Sumber: MKJI (1997) 
 
Tabel 2 Ekivalensi Kendaraan 
Penumpang (emp) untuk Jalan 





































2.1.2 Kinerja Jalan Berdasarkan 
MKJI 1997  
 
1. Kapasitas 
Kapasitas didefinisikan sebagai 
arus maksimum melalui suatu 
titik di jalan yang dapat 
dipertahankan per satuan jam 
pada kondisi tertentu.. Persamaan 
dasar untuk menentukan 
kapasitas adalah sebagai berikut : 
                                                           
dengan : 
C  =  Kapasitas (smp/jam) 
CO  = Kapasitas dasar 
(smp/jam) 
FCW = Faktor penyesuaian 
lebar jalan 
FCSP = Faktor penyesuaian 
pemisah arah (hanya 



















lintas Wc (m) 






























FCSF  = Faktor penyesuaian 
hambatan samping dan 
bahu jalan 
FCCS  = Faktor penyesuaian 
ukuran kota 
 
2. Derajat Kejenuhan (DS) 
Derajat kejenuhan (DS) 
didefinisikan sebagai rasio arus 
jalan terhadap kapasitas, yang 
digunakan sebagai faktor utama 
dalam penentuan tingkat kinerja 
simpang dan segmen jalan. 
C
Q
DS                                                                                                              
dengan : 
DS  = Derajat kejenuhan 
Q  = Arus lalu lintas (smp/jam) 
C  = Kapasitas (smp/jam) 
Derajat kejenuhan digunakan 
untuk menganalisis perilaku lalu 
lintas. 
 
3. Kecepatan Arus Bebas (FV) 
Kecepatan arus bebas (FV) 
didefinisikan sebagai kecepatan 
pada tingkat arus nol yaitu 
kecepatan yang akan dipilih 
pengemudi jika mengendarai 
kendaraan bermotor tanpa 
dipengaruhi oleh kendaraan 
bermotor lain di jalan.  
                                                      
dengan : 
FV  =  Kecepatan arus 
bebas kendaraan 
ringan pada kondisi 
lapangan (km/jam). 
FV0 =  Kecepatan arus 
bebas dasar 
kendaraan ringan 
pada jalan yang 
diamati (km/jam).
  
FVW =  Penyesuaian 
kecepatan untuk 
lebar jalan (km/jam). 
FFVSF = Faktor penyesuaian 
akibat hambatan 
samping dan lebar 
bahu. 
FFVCS = Faktor penyesuaian 
ukuran kota 
Kecepatan arus bebas ditentukan 
berdasarkan tipe jalan dan jenis 
kendaraan. 
 
2.2. Waktu Antara Kritis 
Parameter yang sangat penting 
dalam teknik lalu-lintas adalah 
Headway (Waktu Antara) dalam hal 
ini adalah Time Headway. Kendaraan 
yang bergerak pada ruas jalan 
dikelompokkan menjadi 2 (dua) 
kelompok yaitu kendaraan yang 
dipengaruhi oleh kendaraan lainnya 
didepannya dan kendaraan yang tidak 
dipengaruhi oleh kendaraan lain 
didepannya. Kendaraan yang 
dipengaruhi oleh kendaraan lain yang 
berada didepannya disebut dengan 
Following Vehicle (Kendaraan 
Pengikut) sedangkan kendaraan yang 
tidak dipengaruhi oleh kendaraan lain 
didepannya disebut Free Vehicle 
(Kendaraan Bebas). Kriteria yang 
digunakan untuk menentukan batasan 
bahwa kendaraan pada kendaraan 
bebas atau tidak bebas dinyatakan 
dalam suatu angka tertentu dari 
waktu antara yang disebut dengan 
Critical Headway (Waktu Antara 
Kritis). 
Pada tahun 1984 LAY 
merangkum hasil penelitian dari 
  CSSFWO FFVFFVFVFVFV 
beberapa peneliti yang berkenaan 
dengan waktu antara kritis yang 
digambarkan dalam distribusi waktu 
antara. Rangkuman dari beberapa 
peneliti tersebut diperlihatkan pada 
Gambar 2.1. Zona untuk waktu 
antara 2,5-9 detik mempunyai 2 (dua) 
distribusi Negatif Eksponensial. 
Gambar 2.1. dinyatakan bahwa 
ada 3 (tiga) bagian yang terdiri dari: 
- Waktu Antara <2,5 detik : Arus 
Lalu-Lintas Mengikut 
- Waktu Antara 2,5-9 detik : Arus 
Lalu-Lintas Mengikut atau 
Bebas 









Gambar 1 Distribusi Waktu Antara 
 
2.2.1. Metode Peramalan Waktu 
Antara Kritis 
Metode yang digunakan untuk 
menentukan nilai waktu antara kritis, 
yaitu dengan cara analitis. Adapun 
metode analitis yang digunakan 
yaitu: 
- Relative Speed (Kecepatan 
Relatif) 
- Relative Speed Distribution 
(Distribusi Kecepatan Relatif) 
Kecepatan Relatif 
Kecepatan Relatif dinyatakan 
sebagai perbedaan kecepatan dari dua 
kendaraan yang berurutan: 
RSPi = Si – S i-1                 
dimana: 
RSPi = Kecepatan relatif dua 
kendaraan yang berurutan 
(km/jam) 
Si = Kecepatan Kendaraan 
(km/jam) 
Distribusi Kecepatan Relatif 
PAHL dan SANDS (1970) 
menggunakan teknik Distribusi 
Kecepatan Relatif dalam menentukan 
waktu antara kritis. Teknik ini 
didasarkan pada hipotesa bahwa akan 
terjadi perbedaan dalam distribusi 
kecepatan relatif ketika kondisi 
kendaraan bebas dan kendaraan 
pengikut. Dengan cara 
membandingkan distribusi kecepatan 
relatif pada perbedaan waktu antara 
dengan distribusi kendaraan bebas, 
waktu antara dimana distribusi mulai 
berbeda diambil sebagai waktu antara 
kritis. 
 
3. ANALISA DATA 
 
3.1. Analisis Geometrik Jalan pada 
Ruas Jalan Sutan Syahrir 
Kota Pontianak 
 
Kondisi Geometrik dan Fasilitas 
Jalan 
a. Tipe jalan : 6/2 UD (Jalan enam-
lajur dua-arah tak terbagi) 
b. Panjang segmen jalan : 786 m 
c. Lebar lajur : 1,6 m (lajur sepeda), 
3,6 m, dan 3,3 m (lebar jalur lalu-
lintas total 17 m) 
d. Kereb : Ada (tanpa bahu jalan) 
e. Trotoar : Tidak Ada  
f. Median : Tidak Ada  
g. Tipe Alinyemen : Datar  
h. Marka jalan : Ada  
i. Rambu lalu lintas : Ada  
j. Jenis perkerasan : Asphalt 
Concrete (AC)  













Gambar 2 Sketsa Segmen Jalan Sutan 
Syahrir Kondisi Eksisting Lebar 17 m 
dengan pemisahan lajur sepeda dan lajur 
kendaraan bermotor (6/2 UD dengan 
lebar masing-masing lajur 1,6 m, 3,6 m, 
3,3 m) 
 
3.2. Analisis Volume Lalu Lintas 
dengan Menggunakan Metode 
MKJI 1997 
Berdasarkan perhitungan 
diperoleh total kendaraan terbanyak 
yaitu pada Hari Senin dengan waktu 
jam sibuk diperoleh pukul 06.00-
07.00 waktu pagi, dengan nilai arus 
total (Q) kendaraan untuk masing-






Tabel 3. Nilai Arus Total (Q) 
(smp/jam)  Ruas Jalan Sutan Syahrir 














3.3. Analisis Kecepatan Arus 
Bebas dengan Menggunakan 
Metode MKJI 
 
Tabel 4 Perhitungan Nilai Kecepatan 
Arus Bebas Berdasarkan pengalian  
Faktor pada Kolom Faktor Penyesuaian 
Kecepatan Ruas Jalan Sutan Syahrir 







3.4. Analisis Kecepatan Arus 
Bebas dengan Menggunakan 
Metode MKJI 
 
Data hasil survei khususnya 
pada survei lalu lintas dari hasil 
shooting video perlu dilakukan 
reduksi data. Reduksi data dilakukan 
sebagai akibat adanya satu atau 
beberapa data yang tidak dapat 
dianalisis atau tidak layak untuk 
dianalisis. Data yang perlu direduksi 
sebagai hasil dari shooting video 
meliputi: 
1. Kendaraan yang berhenti/mogok 
pada salah satu STA 
2. Kendaraan yang menyebrang 
pada salah satu STA 
3. Kendaraan yang melintas 
berlawanan arah lajur pada salah 
satu STA 
Berdasarkan analisa dapat 
diketahui nilai kecepatan arus bebas 
sesungguhnya dari semua jenis 
kendaraan yang diperoleh 
berdasarkan metode waktu antara, 
yaitu: 
FV0 MC = 47,85 km/jam 
FV0 LV = 41,47 km/jam 
FV0 rata2 = 44,66 km/jam 
 
Tabel 5 Perhitungan Nilai Kecepatan 
Arus Bebas Sesungguhnya Berdasarkan 
pengalian  Faktor pada Kolom Faktor 
Penyesuaian Kecepatan Ruas Jalan Sutan 






3.5. Analisis Kapasitas pada Ruas 
Jalan Sutan Syahrir 
Pontianak 
Penentuan nilai kapasitas didapat 
dengan menggunakan persamaan 
C = CO x FW x FSP x FSF x 
FCS (smp/jam), 
Dari nilai-nilai tersebut kita dapat 
memperoleh nilai kapasitas dengan 
mengalikannya, C = CO x FW x FSP x 
FSF x FCS = 3000 x 0,995 x 1 x 0,96 x 
0,94 = 2693,664 (smp/jam), sehingga 
pada ruas jalan Sutan Syahrir didapat 
kapasitas sebesar 2694 smp/jam. 
 
3.6. Analisis Derajat Kejenuhan 
Adapun volume puncak lalu lintas 
ruas Jalan Sutan Syahrir Pontianak 
yaitu pada hari Senin pukul 06.00-
07.00 sebesar = 2277 smp/jam. 
DS = Q/C = 2277/2694 = 0,85 
Nilai derajat kejenuhan pada waktu 
jam puncak diperoleh nilai 0,85. 
Semakin besar nilai derajat 
kejenuhan maka kapasitas jalan akan 
menurun, yang mengakibatkan 
kinerja jalan menjadi buruk, sehingga 
perlu diberikan suatu solusi untuk 
pemecahan masalah tersebut. 
Rekapitulasi hasil analisa derajat 
kejenuhan pada Jalan Sutan Syahrir 
dapat dilihat pada tabel  berikut ini: 
 
Tabel 6 Derajat Jenuh Ruas Jalan 
Sutan Syahrir Pontianak Saat Hari 













3.7. Analisis Kapasitas dan 
Kinerja Ruas Jalan Sutan 
Syahrir Pontianak Hingga 5 
Tahun Kedepan (Tahun 2020) 
Dengan Beberapa Alternatif 
Pembagian Lajur Jalan 
Dari analisa perhitungan 
kapasitas dan kinerja ruas jalan Sutan 
Syahrir kondisi eksisting dan 
beberapa kajian alternatif dengan 
metode MKJI 1997 diperoleh nilai 
kecepatan (V), kapasitas (C), dan 
nilai derajat jenuh. Derajat kejenuhan 
diasumsikan sebagai rasio arus lalu 
lintas Q (smp/jam) digunakan 
sebagai faktor utama dalam 
penentuan tingkat kinerja segmen 
jalan. Nilai DS menunjukan apakah 
segmen jalan tersebut mempunyai 
masalah kapasitas atau tidak. Pada 
kondisi ini volume arus lalu lintas 
konstan (berdasarkan analisa hasil 
survey lalu lintas dilapangan), maka 
akan diperoleh: 
- Jika kapasitas tinggi, diperoleh 
nilai derajat jenuh rendah dan 
kecepatan tinggi, tingkat 
pelayanan jalan semakin 
meningkat (kinerja baik), 
sebaliknya 
- Jika kapasitas rendah, diperoleh 
nilai derajat jenuh tinggi dan 
kecepatan rendah tingkat 
pelayanan jalan semakin 
menurun (kinerja tidak baik) 
 
 
Tabel 7 Perbandingan Kinerja Ruas 
Jalan Sutan Syahrir Kondisi 



















Berdasarkan analisa yang telah 
dilakukan berupa kajian kinerja jalan 
yang terdiri dari arus lalu lintas, 
kapasitas dan derajat kejenuhan 
dengan beberapa alternatif dengan 
perbandingan 3 kondisi lajur, secara 
umum untuk kondisi lajur 2 dan 3 
diperoleh nilai derajat kejenuhan 
kurang lebih sama (tingkat pelayanan 
jalan masih dalam kategori yang 
sama), namun  dalam pemilihan 
kondisi alternatif analaisa kinerja 
jalan terbaik tetap dinilai kapasitas 
jalan yang tinggi, derajat jenuh 
rendah dan nilai kecepatan yang 
tinggi. 
Kondisi 1  :  
Alternatif kajian kinerja ruas jalan 
dengan pembagian 1 lajur sepeda dan 
2 lajur untuk kendaraan bermotor 
(masing-masing arah).  
Diperoleh perhitungan alternatif 
terbaik yaitu alternatif 3 dan 
alternatif 5 dengan tipe jalan 
bermedian dengan nilai yang sama 
diperoleh kecepatan 52,25 km/jam, 

















Kondisi 2  :  
Alternatif kajian kinerja ruas jalan 
dengan pemisahan lajur sepeda, lajur 
sepeda motor, dan lajur roda 4 
(masing-masing arah) 
Diperoleh perhitungan alternatif 
terbaik yaitu alternatif 7 dengan tipe 
jalan bermedian, untuk lajur sepeda 
motor diperoleh kecepatan 44,65 
km/jam, kapasitas 2885 smp/jam, dan 
derajat jenuh 0,55, untuk lajur roda 
empat diperoleh kecepatan 50,825 
km/jam, kapasitas 2885 smp/jam, dan 
derajat jenuh 0,23 
Kondisi 3  : 
Alternatif kajian kinerja ruas jalan 
dengan pembagian 1 lajur sepeda + 
sepeda motor dan 2 lajur untuk roda 
4 (masing-masing arah) 
Diperoleh perhitungan alternatif 
terbaik yaitu alternatif 11 dengan tipe 
jalan bermedian, untuk lajur sepeda 
motor diperoleh kecepatan 41,8 
km/jam, kapasitas 2654 smp/jam, dan 
derajat jenuh 0,6, untuk lajur roda 
empat diperoleh kecepatan 49,875 
km/jam, kapasitas 4126 smp/jam, dan 
derajat jenuh 0,16 
Berdasarkan tiga kajian kinerja 
jalan diatas urutan alternatif terbaik, 
yaitu alternatif 7, alternatif 11, dan 
alternatif 3 dan 5 keseluruhan jalan 
bermedian. Untuk alternatif 7 dan 11 
nilai derajat jenuhnya hampir sama, 
namun jika dibandingkan dengan 
nilai kecepatan dan kapasitas 
alternatif 7 memiliki nilai yang lebih 
tinggi (kinerjanya lebih baik). 
 
3.8. Proyeksi Kinerja Ruas Jalan 
Sutan Syahrir Kondisi 
Eksisting dengan Kajian 
Alternatif Terbaik Hingga 5 
Tahun Kedepan 
Dari analisa diperoleh kajian 
alternatif terbaik yaitu alternatif 7. 
Untuk memprediksi  kinerja jalan 
berdasarkan pemilihan alternatif 
terbaik hingga 5 tahun kedepan, 
untuk perhitungan volume arus lalu 
lintas menggunakan persentase 
pertumbuhan kendaraan per tahun di 
Kota Pontianak (Tabel 4.11), yaitu 
persentase pertumbuhan kendaraan 
MC= 7,764%, LV = 9,29%, 
HV=8,585%, Rata-rata Kendaraan 
7,882% 
Tabel 8 Prediksi Kinerja Ruas Jalan 
Sutan Syahrir Pontianak Kondisi 
Eksisting dibandingkan dengan Pilihan 



























4. KESIMPULAN DAN SARAN 
 4.1. Kesimpulan 
 
1. Analisa kecepatan tempuh arus 
bebas kendaraan dengan metode 
waktu antara (arus bebas 
kendaraan sesungguhnya) lebih 
kecil dibandingkan dengan 
Metode MKJI 1997, yaitu 
kecepatan tempuh rata-rata 
kendaraan dengan metode waktu 
antara diperoleh 42,38 km/jam 
sedangkan dengan metode MKJI 
diperoleh 48,07 km/jam, sehingga 
kecepatan kendaraan bergerak 
lebih bebas. 
2. Pada kondisi pembagian lajur di 
ruas Jalan Sutan Syahrir yang ada 
saat ini 6/2 UD (1 lajur sepeda 1,6 
m, lajur kendaraan bermotor 3,3 
m dan 3,6 m) diperoleh nilai arus 
total (Q) kendaraa Ruas Jalan 
Sutan Syahrir  Pontianak total 
volume kendaraan saat jam 
puncak sebesar 2277 smp/jam 
(MC = 1602 smp/jam, LV = 638 
smp/jam, dan HV = 38 smp/jam). 
Selanjutnya telah dilakukan 
analisa kapasitas dengan metode 
MKJI 1997 dan diperoleh  
kapasitas jalan untuk semua 
kendaraan sebesar 2694 smp/jam. 
Maka nilai derajat jenuh kondisi 
eksisting dapat dihitung yaitu DS 
0,85. Nilai derajat jenuh ini 
menunjukkan pada saat jam 
puncak pengemudi memiliki 
kebebasan yang sangat terbatas 
dalam menjalankan kendaraan, 
kenyamanan rendah, tetapi 
kondisi ini masih dapat ditolerir 
untuk waktu yang sangat singkat. 
3. Berdasarkan beberapa kajian 
alternatif dipilih yang terbaik 
yaitu alternatif 7 alternatif 7 
dengan pembagian lajur sepeda 
motor dan lajur roda empat pada 
volume arus lalu lintas konstan, 
diperoleh kapasitas jalan tinggi, 
nilai derajat jenuh rendah dan 
kecepatan tinggi. Dari analisa 
diperoleh nilai derajat jenuh lajur 
sepeda motor 0,55 dan lajur roda 
empat 0,23 tipe jalan 6/2 D, 
dengan lebar 17 m (lajur sepeda 
1,25 m, lajur sepeda motor 3,5 m, 
dan lajur roda empat 3,5 m), 
analisa kecepatan dengan metode 
MKJI untuk lajur sepeda motor 
44,65 km/jam, dan lajur roda 
empat 50,825 km/jam, dan nilai 
kapasitas masing-masing lajur 
2885 smp/jam. 
4. Perbandingan kinerja jalan pada 
Ruas Jalan Sutan Syahrir pada 
kondisi eksisting (6/2 UD) 
diperoleh nilai derajat jenuh (DS) 
0,85, dan untuk kajian alternatif 
terbaik alternatif 7 (6/2 D) dengan 
pemisahan lajur sepeda, sepeda 
motor, dan roda 4, diperoleh nilai 
derajat jenuh (DS) 0,55 untuk 
sepeda motor dan 0,23 untuk roda 
4. Nilai derajat jenuh ini 
menunjukkan pengemudi dapat 
mempertahankan kecepatan yang 
diinginkannya tanpa atau dengan 
sedikit tundaan, dengan prediksi 
hingga 5 tahun kedepan nilai 
derajat jenuh (DS) 0,81 untuk 
sepeda motor dan 0,36 untuk roda 
4, mendekati nilai derajat jenuh 
(DS) kondisi eksisting. 
5. Berdasarkan analisa kajian 
alternatif dengan beberapa kondisi 
lajur pembagian lajur jalan pada 
Ruas Jalan Sutan Syahrir, 
menunjukkan kajian ruas jalan 
yang ada mediannya memiliki 
nilai derajat jenuh yang lebih 
rendah, namun perbedaan nilai 
derajat jenuh antara kondisi lajur 
tanpa median dan median tidak 
terjadi perbedaan yang signifikan, 
dengan kondisi terbaik dilakukan 
pemisahan lajur masing-masing 
kendaraan (lajur sepeda, sepeda 
motor, dan roda 4 terpisah) 
sehingga  dari segi pelayanannya 
dapat lebih baik. 
 
Saran 
1. Peningkatan kapasitas jalan 
sangat perlu untuk diperhatikan 
oleh pemerintah mengingat 
pertumbuhan kendaraan bermotor 
yang setiap tahun selalu 
meningkat, hal ini perlu untuk 
dilakukan mengantisipasi 
kemacetan di ruas jalan. 
2. Untuk mengurangi permasalahan 
lalu lintas diperlukan pengelolaan 
jalan yang baik dengan perbaikan 
marka jalan sesuai dengan lajur 
pembagian arus. 
3. Pembagian lajur terpisah untuk 
sepeda, sepeda motor dan roda 4 
perlu untuk dipertimbangkan, 
untuk mencapai tingkat kinerja 
jalan yang lebih baik, namun 
untuk lebar lajur sepeda motor 
harus seimbang dengan roda 
empat, mengingat volume sepeda 
motor sangat tinggi. 
4. Diperlukan penelitan lanjutan jika 
nantinya dilaksanakan pelebaran 
ruas jalan agar dapat diketahui 
alternatif kajian lajur jalan yang 
terbaik, agar  pelaksanaan 
pelebaran jalan tercapai sesuai 
dengan target yang direncanakan. 
5. Jika nantinya dilaksanakan 
penelitian lanjutan dengan 
pembagian lajur jalan yang 
terbaik ataupun dengan pelebaran 
jalan, untuk survei kecepatan 
penempatan video sebaiknya 
ditempatkan di dua sisi, agar 
dihasilkan sudut pandang yang 
cukup jelas pada ke dua arah lalu 
lintas, dan tanda batas dibuat 
sepanjang lebar jalan. Adapun 
pengamatan panjang jalan untuk 
survey kecepatan disarankan 
sepanjang 20 m, untuk 
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